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A motor vehicle electrical system has an 
electrical machine with an on-board power supply 
generator function. The electrical machine can be 
operated, in a first mode, as an on-board power 
supply generator, having a regulator for setting 
the excitation current for the electrical machine, 
and having an electrical load having a 
comparatively high power consumption, for 
example a heating device for an exhaust gas 
catalytic converter. A changeover switch, by 
means of which an output of the electrical 
machine can optionally be connected to an on- 
board power supply cable or to the load, as well 
as a control unit for controlling the regulator and 
changeover switch optionally in the first mode or 
a second mode, is provided so that the electrical 
machine is connected to the on-board power 
supply and the regulator regulates the operating 
voltage at an on-board power supply voltage. 
Alternatively, the electrical machine is connected 
to the load and the regulator regulates the 
operating voltage at a higher nominal value. In 
addition to these two functions, a third function as 
a starter motor is provided for the electrical 
machine. 
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Installation electrique de vehicule automobile comportant une machine electrique a fonction de generateur 
pour reseau de bord. 



57; Une machine electrique sert dans un premier mode 
comme generateur pour le reseau de bord d'une automo- 
bile et dans un deuxieme mode pour alimenter un appareii 
a forte puissance tel que le chauffage d'un catalyseur. 

^installation comporte en plus un commutateur (5) pour 
connecter une sortie de la machine electrique (1) a une li- 
gne (7) d'alimentation du reseau de bord ou a I'appareil (8) 
a forte puissance, ainsi qu'une unite (2) pour commander le 
regulateur (10) et le commutateur (5) selectivement dans le 
premier et le deuxieme mode de fonctionnement dans le- 
quel le regulateur regie la tension de service de la machine 
electrique (1) a une valeur de consigne plus elevee pour 
I'alimentation de I'appareil (8) a forte puissance. La ma- 
chine (1) est utilisable en plus comme demarreur dans un 
troisieme mode. 

Applicable notamment aux automobiles a catalyseur de 
gaz d'echappement. 
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L' invention concerne une installation elec- 
trique de vehicule automobile coroportant une machine 
electrique utilisable dans un premier mode de fonctionne- 
ment conune generateur pour reseau de bord et dans un 
deuxieme mode de f onctionnement pour alimenter un appa- 
reil consommateur electrique dont la puissance necessaire 
est comparativement elevee. 

La plupart des vehicules automobiles comporte 
un generateur pour reseau de bord dont la tension de ser- 
vice est reglee par un regulateur par l'ajusteraent ade- 
quat du courant d' excitation du generateur. Frequemment , 
il y a en plus des appareils consommateurs electriques 
dont la puissance necessaire est comparativement elevee, 
par exemple un dispositif de chauffage pour un catalyseur 
de gaz d' echappement pouvant etre chauffe electriquement • 
Un tel catalyseur fonctionne seulement de fa<jon optimale 
a une certaine temperature de service. Afin que cette 
temperature soit atteinte plus rapidement pendant la 
phase de demarrage du moteur du vehicule, on prevoit sou- 
vent un bref chauffage du catalyseur avec une haute puis- 
sance, par exemple 6 kW et davantage. 

Par le brevet DE 42 30 597 CI, on connait une 
installation electrique de vehicule automobile dans la- 
quelle le courant pour le chauffage electrique du cataly- 
seur de gaz d * echappement est produit par un generateur 
separe, prevu exclusivement dans ce but, la production du 
courant etant reglee au moyen d'un embrayage commande 
entre ce generateur et le moteur thermique du vehicule. 

La demande de brevet DE 39 19 562 Al, soumise a 
1' inspection publique, decrit des installations elec- 
triques de vehicules automobiles dans lesquelles un gene- 
rateur commun fait fonction a la fois de generateur pour 
reseau de bord et d * alimentation d'une resistance chauf- 
fante. Pour fournir une tension de generateur accrue en 
vue de 1 f alimentation de la resistance, ce document in- 
dique differentes dispositions dans la technique de 
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couplage, par exemple aussi le partage du f onctionnement 
du generateur - prevu selon le preambule - en un premier 
mode en tant que generateur pour reseau de bord et un 
deuxieme mode pour alimenter la resistance chauffante. 

La demande de brevet DE 24 41 086, soumise a 
1' inspection publique, decrit un entrainement a courroie 
regulateur de vitesse, qui couple un ou plusieurs appa- 
reils a l'arbre du moteur du vehicule, de maniere que la 
vitesse de rotation de l'appareil diminue lorsque la vi- 
tesse de rotation du moteur augmente et que la vitese de 
l'appareil s'eleve quand celle du moteur diminue, du fait 
que la courroie trapezoldale est maintenue par des mmas- 
selottes mues par la force centrifuge a differents rayons 
de poulie a courroie. 

La demande de brevet DE 37 43 317 Al, soumise a 
1' inspection publique, decrit une installation electrique 
de vehicule automobile dans laquelle une machine elec- 
trique est utilisable d'une part comme un generateur pour 
reseau de bord et d' autre part comme demarreur, un cir- 
cuit intermediaire adequat a courant continu etant inter- 
pose a cet effet entre la machine electrique et la batte- 
rie du vehicule ainsi que les appareils consommateurs du 
reseau de bord. 

L' invention vise a creer une installation elec- 
trique de vehicule automobile qui, par une depense rela- 
tivement faible et un petit nombre d' unites, garantisse a 
la fois une alimentation fiable du reseau de bord et au 
moins brievement 1 1 alimentation d'un appareil consomma- 
teur electrique dont la puissance necessaire est compara- 
tivement elevee, en particulier d'un dispositif de chauf- 
fage pour un catalyseur de gaz d ' echappement . 

Selon 1' invention, on obtient ce resultat par 

i 

une installation electrique de vehicule automobile com- 
portant : 

a) une machine electrique utilisable dans un premier 
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mode de f onctionnement comme generateur pour reseau 
de bord et dans un deuxieme mode de f onctionnement 
pour alimenter un appareil consommateur electrique 
dont la puissance necessaire est comparativeraent 
elevee, qui est caracterisee par 

b) un regulateur pour ajuster le courant d' excitation 
de la machine electrique, un commutateur commande 
et une unite de commande pour commander le fonc- 
tionnement du regulateur et du commutateur selecti- 
vement dans le premier ou le deuxieme mode de fonc- 
tionnement, l'agencement etant tel que 

b.l) dans le premier mode de f one tionnement, le commuta- 
teur connecte la sortie de tension d ' alimentation 
de la machine electrique a une ligne d' alimentation 
du reseau de bord et le regulateur regie la tension 
de service de la machine electrique a une valeur de 
consigne relativement basse, convenant a 1' alimen- 
tation du reseau de bord, et 

b.2) dans le deuxieme mode de fonc tionnement , le commu- 
tateur connecte la sortie de tension d* alimentation 
de la machine electrique au raccordement de 1' appa- 
reil consommateur electrique dont la puissance ne- 
cessaire est comparativement elevee et le regula- 
teur regie la tension de service de la machine 
electrique a une valeur de consigne plus elevee, 
convenant a 1 * alimentation en energie de cet appa- 
reil consommateur, et 

c) un dispositif de couplage qui accouple l'arbre de 
la machine electrique a un arbre du moteur du vehi- 
cule automobile avec un rapport de transmission 
different dans les deux modes de f onctionnement . 

Cette solution prevoit une machine electrique 
capable d'une part de remplir une fonction de generateur 
pour reseau de bord et d' autre part d* alimenter 1' appa- 
reil consommateur a puissance elevee, la machine etant 
connectee dans ce but de facjon appropriee a 1' unite de 
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commande, le commutateur et le regulateur accouplable 
chaque fois mecaniquement avec un rapport de transmission 
adequat a 1 * arbre du moteur par une transmission de cou- 
plage-entrainement. A l'obtention d'une tension de sortie 
5 plus elevee du generateur, pour 1 ' alimentation de 1 ' appa- 
reil consommateur a forte puissance, contribuent a la 
fois 1 ' ajustement d'un courant d' excitation accru en 
consequence du generateur et le choix d'un rapport de de- 
multiplication plus important, provoquant une vitesse de 
10 rotation plus elevee du generateur. Un generateur elec- 
trique separe pour l'appareil consommateur a forte puis- 
sance n'est done pas necessaire. Par une conception ap- 
propriee et un choix convenable du point de fonctionne- 
ment de la machine electrique, il est en tout cas pos- 
15 sible, au moyen d'une plus forte excitation, de prelever 
pendant une courte duree une puissance nettement plus 
elevee que la puissance nominale, a une tension accrue, 
et de la mettre a la disposition de l'appareil consomma- 
teur, tel qu'un chauffage de catalyseur de gaz d'echappe- 
20 ment, en maintenant faibles la section des conducteurs 
correspondants et les pertes se produisant dans ces 
conducteurs. A titre d'exemple, un generateur d'une puis- 
sance nominale de 1,6 kw peut produire brievement, a une 
vitesse de rotation du generateur de 6000 tours/min, en- 
25 viron 6 kW, avec obtention d'une tension de service d* en- 
viron 50 V aux bornes de l'appareil consommateur. Avec 
une vitesse de rotation plus elevee, la puissance elec- 
trique mise a disposition peut etre accrue plus encore. 

Un perfectionnement de 1' invention permettant 
30 • une realisation avantageuse de la transmission de cou- 
plage-entrainement de la machine electrique a 1 ' arbre du 
moteur du vehicule, est caracterise en ce que le disposi- 
tif de couplage comprend un couplage-entrainement a cour- 
roie normal et un couplage-entrainement a courroie a 
35 grande vitesse entre 1 ' arbre du moteur du vehicule et 
1' arbre de la machine electrique, ainsi qu'un premier 
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dispositif de manoeuvre pour le couplage-entrainement a 
courroie normal, en vue de son activation dans le premier 
mode de f onctionnement et de sa deactivation dans le 
deuxieme mode de f onctionnement , et un deuxieme disposi- 
tif de manoeuvre pour le couplage-entrainement a courroie 
a grande vitesse, en vue de son activation dans le 
deuxieme mode de f onctionnement et de sa desactivation 
dans le premier mode de f onctionnement . 

Un perfectionnement de 1' invention de construc- 
tion avantageuse est caracterise en ce que le deuxieme 
dispositif de manoeuvre est un element d'embrayage a 
friction place et agissant entre deux poulies a courroie 
coordonnees, element qui, lorsque 1 • arbre du moteur du 
vehicule automobile commence a fournir un couple a la 
suite d'un demarrage du moteur, produit une liaison de 
transmission de forces qui se debraie automatiquement 
lorsqu'une valeur limite preselectionnable de la vitesse 
de rotation du moteur est atteinte et reste debrayee pen- 
dant la suite du f onctionnement du moteur. 

Selon ce perfectionnement, le dispositif de ma- 
noeuvre pour produire 1 ' entrainement a grande vitesse de 
la machine electrique par la transmission a courroie, 
dispositif qui est destine a 1' activation de cet entrai- 
nement dans le deuxieme mode de fonctionnement et a sa 
desactivation dans le premier mode de fonctionnement, est 
done constitue par un element d'embrayage a friction. Cet 
element est realise de maniere qu'a la suite d'un demar- 
rage du moteur, il provoque, sous l'effet du couple 
fourni par 1 1 arbre du moteur, un entrainement par fric- 
tion en vue de 1 ' et;ablissement d'une liaison de transmis- 
sion de forces, liaison qui est debrayee automatiquement, 
par exemple par des organes actionnes par la force cen- 
trifuge de 1' element d'embrayage, lorsqu'une valeur li- 
mite preselectionnable de la vitesse de rotation du mo- 
teur est atteinte, le debrayage de la liaison et par 
suite la desactivation de 1' element d'embrayage a 
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friction etant conserves pendant la marche consecutive du 
moteur. Grace a cette disposition, a la suite d'un demar- 
rage du moteur, la machine electrique peut etre entrainee 
d'abord, dans le deuxieme mode, par 1 ' entrainement a 
courroie a grande vitesse, a une vitesse de rotation plus 
elevee pour la mise a disposition d'une plus haute puis- 
sance de sortie du generateur, et qu'elle peut ensuite 
etre entrainee, dans le premier mode, par 1 * entrainement 
a courroie normal, a une vitesse de rotation plus faible, 
a partir de I'arbre du moteur, en vue de la mise a dispo- 
sition de la tension requise pour le reseau de bord, la 
commutation automatique dans 1' element d'embrayage a 
friction supprimant la necessite d'une commande externe 
de cet element. 

Un perfect ionnement particulierement avantageux 
de 1' invention prevoit que: 

- la machine electrique est utilisable en tant que 
demarreur dans un troisieme mode de f onctionnement , 
1 1 agencement etant tel que 

- un dispositif d' alimentation electrique est prevu 
pour le circuit de courant d f induit de la machine 
electrique et 

- 1' unite de commande, a la suite d'un signal de demar- 
rage dans le troisieme mode de f onctionnement , com- 
mande, primo, le regulateur pour l'ajustement d'un 
courant d' excitation de demarreur, secundo, le commu- 
tateur pour connecter la sortie de tension d 4 alimen- 
tation de la machine electrique a un raccordement 
libre et, tertio, active le dispositif d * alimentation 
electrique, 1* unite de commande produisant en plus, 
a la suite d'un signal ulterieur indiquant que le mo- 
teur du vehicule automobile marche, la desactivation 
du dispositif d ' alimentation electrique et la com- 
mande du regulateur et du commutateur a leurs posi- 
tions f onctionnelles pour le deuxieme mode de fonc- 
tionnement ainsi que, apres expiration d'une duree 
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preselectionnable, a leurs positions f onctionnelles 
pour le premier mode de f onctionnement . 

Selon ce perf ectionnement , la machine elec- 
trique est done utilisable en plus, dans un troisieme 
mode de fonctionnement, comme un demarreur pour lancer le 
moteur du vehicule automobile. Dans ce cas, 1' installa- 
tion electrique dispose en plus d'un dispositif d' alimen- 
tation electrique pour le circuit d'induit de la machine 
electrique et 1' unite de commande assure la commande ap~ 
propriee du regulateur, du commutateur et de ce disposi- 
tif d* alimentation. II est ainsi possible de faire fonc- 
tionner la machine electrique d'abord, dans le troisieme 
mode, comme demarreur pour lancer le moteur du vehicule, 
ensuite, apres qu'il a ete constat^ que le moteur du ve- 
hicule tourne, en tant que generateur, pendant une duree 
determinee et avec une puissance de sortie comparative- 
ment forte, et apres cela en tant que generateur pour le 
reseau de bord pendant la marche consecutive du vehicule. 

La realisation du troisieme mode de fonctionne- 
ment de la machine electrique, dans lequel elle sert de 
demarreur, est etayee par un developpement de ce concept 
qui est caracterise par un troisieme dispositif de ma- 
noeuvre sous la forme d'une roue libre pour le couplage- 
entrainement a courroie a grande vitesse, roue libre qui 
est placee et agit entre les memes poulies a courroie que 
le deuxieme dispositif de couplage et produit une liaison 
de transmission de forces lorsque 1 ' arbre de la machine 
electrique fournit un couple. 

Ce developpement prevoit done un troisieme dis- 
positif de manoeuvre sous la forme d'une roue libre qui, 
comme le deuxieme dispositif de manoeuvre, agit sur le 
couplage-entrainement a courroie a grande vitesse, mais 
en sens inverse, e'est-a-dire de maniere a produire une 
liaison de transmission de forces lorsque le couple agit 
non pas a partir de 1' arbre du moteur, mais a partir de 
1' arbre de la machine electrique. 
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D'autres caracteristiques et avantages de l 1 in- 
vention ressortiront plus clairement de la description 
qui va suivre d'un mode de realisation avantageux, mais 
non limitatif, ainsi que des dessins annexes, sur les- 
quels : 

- la figure 1 est un schema fonctionnel de la 
partie essentielle pour 1 1 invention d'une installation 
electrique de vehicule automobile comportant une machine 
electrique faisant office, au choix, de demarreur, source 
de courant de chauffage pour un catalyseur de gaz 
d ' echappement ou genera teur pour le reseau de bord; 

- la figure 2 est une vue de cote schematique, 
partiellement en coupe, de la transmission de couplage a 
courroie de 1* arbre de la machine electrique a 1* arbre du 
moteur du vehicule, avec utilisation d'un arbre interme- 
diaire; 

- la figure 3 est une demi-coupe schematique de 
la zone de 1* arbre intermediaire selon la figure 2; et 

- la figure 4 est une coupe suivant la ligne 
IV-IV de la figure 3. 

La figure 1 represente les composants impor- 
tants pour 1* invention de 1 ' installation electrique d f au- 
tomobile ainsi que leur interconnexion. 

Un composant central est une machine electrique 
1 qui est utilisable selectivement comme moteur ou comme 
generateur et dispose d'un enroulement d' excitation 11 
represente separement. Pour ajuster a chaque instant un 
courant d' excitation desire parcourant 1 1 enroulement 
d 1 excitation 11, on a prevu un regulateur 10 dont la sor- 
tie est reliee a une borne de cet enroulement. Afin de 
permettre I'ajustement du courant d* excitation en fonc- 
tion de la deviation de la tension de service de la ma- 
chine ^electrique 1, en regime generateur, par rapport a 
une valeur de consigne desiree, 1' entree pour la grandeur 
de retroaction du regulateur 10 est reliee ensemble avec 
1" autre borne de 1 ' enroulement d' excitation a la borne D+ 
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de la machine electrique 1, tandis qu ' une ligne venant 
d'une batterie non representee du vehicule et amenee a 
travers un temoin de charge 12 pour le controle de la 
charge et 1' excitation initiale est raccordee a 1' autre 
5 entree de signal du regulateur. La sortie B+ de la ma- 
chine electrique 1 est reliee a 1' entree d'un commutateur 
5 qui peut etre commute electriquement entre trois posi- 
tions en vue de la connexion selective de son entree a 
l'une de trois sorties. Parmi ces dernieres, une premiere 

10 sortie forme un raccordement libre 31, une deuxieme est 
reliee au dispositif de chauffage electrique d'un cataly- 
seur de gaz d ' echappement 8 prevu dans le vehicule, tan- 
dis qu'une ligne 7 d ' alimentation du reseau de bord est 
raccordee a la troisieme sortie du commutateur. Pour 

15 faire agir la machine electrique 1 comme demarreur, on a 
prevu un dispositif d' alimentation electrique 9 avec une 
entree a courant continue reliee a la ligne 7 d* alimenta- 
tion du reseau de bord, ainsi qu ' avec une sortie a cou- 
rant alternatif reliee au circuit d'induit de la machine 

20 electrique 1. Le regulateur 10, le commutateur 5 et 
1 • alimentation 9 peuvent etre commandes par une unite de 
commande 2 prevue dans ce but. Cote entree, cette unite 
est combinee a une sortie d'une commande moteur 3 du 
vehicule, recevant elle-meme a son entree le signal d f un 

25 interrupteur de demarrage 4. L' unite de commande 2 est " 
realisee ici comme un comppsant separe, mais il est 
possible aussi, en variante, de l'integrer dans la 
commande moteur 3 ou dans le regulateur 10. 

II va de soi que 1 f ins tallation electrique 

30 d ' automobile , outre les composants electriques montres 
explicitement sur la figure 1 et qui se rapportent a 
1 1 invention, contient de maniere generale d'autres compo- 
sants et interconnexions electriques^ qui n'ont pas d'in- 
teret ici et ne sont pas representes pour cette raison. 

35 De plus, la commande moteur 3, du fait qu'elle commande 
le moteur du vehicule, influence aussi, indirectement , 
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les tensions alternatives de sortie de la machine elec- 
trique 1 et de 1 * alimentation 9 et par suite egaleraent 
I'intensite du courant dans la ligne reliant 1' alimenta- 
tion 9 au circuit d'induit de cette machine. 

La machine electrique 1 est couplee mecanique- 
ment, de la fagon representee plus en detail sur les fi- 
gures 2 a 4, a un moteur de vehicule 13 sous la forme 
d'un moteur a combustion interne. Ainsi que cela ressort 
en particulier de la figure 2, 1 ' arbre 30 de la machine 
electrique 1 est premierement relie au vilebrequin 14 du 
moteur de vehicule 13 par 1 ' intermediaire d'un entraine- 
ment a courroie normal, lequel est compose d'une poulie a 
courroie 32 calee sur le vilebrequin 14, d'une poulie a 
courroie 24 portee par 1* arbre 30 de la machine elec- 
trique 1 et d'une courroie principale 15. Entre 1' arbre 
30 de la machine electrique 1 et la poulie 24, on a 
prevu, en tant que dispositif de manoeuvre pour le cou- 
plage-entrainement a courroie normal, une roue libre 17 
qui tourne librement lorsque 1 * arbre 30 associe est en- 
traine plus vite que la poulie 24 coordonnee et qui, en 
dehors de cette situation, etablit une liaison de trans- 
mission de forces. Deuxiemement, 1' arbre 30 de la machine 
electrique 1 est relie au vilebrequin 14 de fa$on indi- 
recte, par un entrainement a courroie a grande vitesse 
utilisant un arbre intermediaire 25 d'un autre appareil 
19. Cet entrainement comprend un deuxieme plan de cour- 
roie avec une poulie a courroie 22 relativement petite 
calee sur 1' arbre 30 de la machine electrique 1, une plus 
grande poulie a courroie 21 montee librement mobile en 
rotation en regard d'elle sur 1 ' arbre intermediaire 25 et 
une courroie secondaire 18 qui accouple ces deux poulies 
21, 22 , ainsi qu'une poulie a courroie 2 3 relativement 
petite, calee sur 1' arbre intermediaire 25, qui est d'une 
part en contact avec la courroie principale 15 et accou- 
plable d' autre part a la grande poulie 21 pour relier 
ainsi les deux plans de courroies. Plus precisement, la 
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grande poulie 21 est montee sur l'arbre intermediaire 25 
avec interposition d'un roulement a billes 33 (voir la 
figure 3), tandis que la petite poulie 23 est solidarisee 
en rotation avec l'arbre intermediaire 25 au moyen d'une 
vis 34 vissee dans l'extremite de cet arbre, de sorte que 
la rotation de la petite poulie 23 est directement trans- 
mise a 1 ' arbre intermediaire 25 dont la rotation est 
eventuellement utilisable - d'une maniere qui n'a pas 
d'interet dans le cadre du present memoire - a 1 ' inte- 
rieur de l'appareil 19 dont cet arbre fait partie. 

La liaison de la grande poulie 21 a la petite 
poulie 23 de 1* arbre intermediaire 25 est realisee, de la 
fagon illustree par les figures 3 et 4, par deux disposi- 
tifs de manoeuvre 16 , 20 sous la forme d' elements d'em- 
brayage a friction. Plus exactement, la grande poulie 21 
est realisee sous la forme d'un anneau possedant une sec- 
tion droite de forme en U et dans lequel penetre coaxia- 
lement un tambour 35 forme par la partie terminale d f un 
prolongement de la petite poulie 23. Entre la surface ex- 
terieure de tambour de la petite poulie 23 et la surface 
radialement opposee d'elle de la grande poulie 21, se 
trouve une roue libre a galets 16 en tant qu ' element 
d'embrayage a friction. Entre la surface interieure de 
tambour de la petite poulie 2 3 et la surface radialement 
opposee d'elle de la grande poulie 21 , se trouve un ele- 
ment d'embrayage a friction comportant des machoires de 
frein 26 pouvant etre pressees elastiquement contre la 
surface de tambour de la petite poulie 23 et a chacune 
desquelles sont coordonnes un guidage a coulisse 27 pre- 
sentant une cheville dans un trou oblong et un dispositif 
de debrayage forme d'un galet 28 et d'une coulisse a face 
oblique 29 associee. Le sens de rotation est indique sur 
la figure 4 par la fleche R. Alors que la roue libre a 
galets 16 est portee par la petite poulie 23, 1' element 
d'embrayage a friction comprenant les machoires de frein 
26 est porte par la grande poulie 21. Suivant les couples 
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exerces a chaque fois, il en resulte le f onctionnement 
suivant des deux elements d'embrayage a friction 16, 20, 

Lorsque, pour commencer, a la suite d'un arret, 
un couple agit a partir de la machine electrique 1 et par 
suite a partir de la grande poulie 21, la roue libre a 
galets 16 est amenee a la position de blocage ou d'accro- 
chage, de sorte qu'elle etablit une liaison de transmis- 
sion de forces entre la grande 21 et la petite poulie 23 
de l'arbre intermediaire 25. Ainsi peut etre transmis , 
par exemple, un couple de demarreur depuis l'arbre 30 de 
la machine electrique 1, par 1 ' intermediaire du couplage- 
entrainement a courroie a grande vitesse, a l'arbre 14 du 
moteur du vehicule. Lorsque, ensuite, l'arbre 14 du mo- 
teur est entraine plus vite, par ses propres moyens ou 
15 d'une autre maniere, par exemple apres que le moteur a 
combustion interne 13 a demarre, et que, pour cette rai- 
son, le sens d 1 application d'un couple s' inverse, la roue 
libre 16 commence a tourner librement, tandis que les ma- 
choires de frein 26, appliquees legerement et elastique- 
20 ment par des ressorts contre la petite poulie 23 de 
l'arbre intermediaire 25, sont pressees plus fermement, 
sous l'effet du frottement et pendant qu'elles sont gui- 
dees par le guidage a coulisse a cheville-trou oblong 27, 
contre la surface interieure de tambour situee en regard 
25 d'elles, et etablissent ainsi, egalement dans ce sens 
d' application d'un couple, une liaison de transmission de 
forces entre la grande 21 et la petite poulie 2 3 de 
l'arbre intermediaire 25. Ceci conduit a 1 ' entrainement 
de l'arbre 30 de la machine electrique 1 par le vilebre- 
quin 14 par 1 ' intermediaire de 1' entrainement a courroie 
a grande vitesse et par consequent a une vitesse de rota- 
tion accrue, convenant par exemple a la mise a disposi- 
tion d'une puissance de generateur accrue par la machine 
electrique 1. Des que la vitesse de rotation de la grande 
poulie 21 depasse une certaine valeur limite - pouvant 
etre choisie d'avance -, par exemple du fait que le 



30 



35 



2711341 



13 



moteur du vehicule tourne maintenant plus vite, les 
galets 28, sous l'effet de la force centrifuge, exercent 
une pression radialement vers 1 ' exterieur sur la face 
oblique de butee de coulisse 29 coordonnee a chacun de 
ces galets, de sorte qu'ils repoussent ainsi les 
machoires de frein 26 a l'encontre de la force exercee 
sur elles par les ressorts, ce qui supprime la liaison 
d' entrainement par friction done aussi la liaison de 
transmission de forces. Lors de ce mouvement, les galets 
28 passent d'un segment de face oblique situe radialement 
a l'interieur et ayant un grand angle d'obliquite a un 
segment de face oblique qui s'y raccorde radialement vers 
V exterieur et dont 1' angle d'obliquite est nettement 
plus petit. Ceci a pour consequence que la force de 
rappel des galets 28, force qui agit radialement vers 
l'interieur et est provoquee par la partie des faces 
obliques avec laquelle les galets sont en contact, en 
combinaison avec la force des ressorts agissant sur eux, 
est nettement plus petite sur le segment de face oblique 
situe radialement a 1' exterieur et ayant un petit angle 
d'obliquite que sur le segment de face oblique situe 
radialement a l'interieur et ayant un plus grand angle 
d'obliquite. II en resulte premierement que pour 
repousser et par suite desserrer les machoires de frein 
26, il faut une haute force centrifuge des galets, en 
raison du grand angle initial d'obliquite, raison pour 
laquelle le desserrage des machoires 26 s'effectue 
seulement au depassement d'une limite de vitesse de 
rotation relativement grande du moteur, ce qui fait 
passer en meme temps les galets 28 dans la zone radiale- 
ment exterieure de plus faible inclinaison des faces 
obliques. Deuxiemement, les galets 28 restent egalement a 
cette position de debrayage quand la vitesse du moteur 
descend ensuite au-dessous de cette limite car meme la 
force centrifuge residuelle des galets 28, qui est plus 
faible dans cette position, est capable de compenser la 
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force de rappel exercee sur les galets par les faces 
obliques. Le petit angle d'obliquite du segment radiale- 
ment exterieur des faces obliques a ete choisi pour que 
meme a la marche au ralenti du moteur 13 du vehicule, la 
5 force centrifuge reste encore superieure a la force de 
rappel des galets. Les machoires de frein 26 restent par 
consequent desserrees durablement, jusqu'a ce que la 
grande poulie 21 se soit pratiquement arretee, par 
exemple apres 1' arret du moteur a combustion interne 13. 

10 La disposition de la courroie secondaire 18 sur 

un arbre intermediaire 25 autorise une faible longueur 
hors tout du moteur 13 du vehicule. En variante, on peut 
egalement renoncer a cet arbre intermediaire et faire 
passer la courroie secondaire pour 1 ' entrainement a 

15 grande vitesse directement au vilebrequin 14, conune la 
courroie principale 15. 

On decrira ci-apres plus en detail le fonction- 
nement envisage pref erentiellement par la structure qui 
vient d'etre decrite de 1 f installation electrique de ve- 

20 hicule automobile. 

Partant d'un moteur a combustion interne 13 ar- 
rete, le demarrage de ce moteur par 1' unite de commande 2 
est detecte par un signal venant de la commande moteur 3, 
detectant elle-meme la fermeture de 1 ' interrupteur de de- 

25 barrage 4 par la reception d'un signal correspondant . 
L' unite de commande 2 commute ensuite le commutateur 5 
sur son raccordement libre 31, de sorte que la sortie B+ 
du generateur est deconnectee. Simultanement , elle com- 
mande 1 ' alimentation 9 de maniere que cette derniere 

30 fasse circuler un courant par le circuit d'induit de la 
machine electrique 1 pendant la duree du demarrage. De 
plus, un signal de commande correspondant de 1' unite 2 
fait agir le regulateur 10 de maniere que celui-ci ajuste 
le courant d' excitation necessaire au demarrage du moteur 

35 13 du vehicule. Pendant le lancement du moteur a combus- 
tion interne 13, la machine electrique 1 agit ensuite 
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comme demarreur. Dans ce but r le couple fourni par la 
machine 1 est transmis depuis son arbre 30 et par 
!• intermediaire du couplage-entrainement a courroie a 
grande vitesse au vilebrequin 14. Plus precisement , la 
transmission du couple s'effectue, par la poulie 22 sur 
1' arbre 30 de la machine electrique 1 et la courroie 
secondaire 18 , d'abord a la grande poulie 21 de 1 1 arbre 
intermediaire 25. Comme decrit precedemment , le couple 
agit dans ce cas sur la roue libre a galets 16 a partir 
de la machine electrique 1 et etablit, par entrainement 
par friction, la liaison de transmission de forces avec 
la petite poulie voisine 23 sur 1' arbre intermediaire 25. 
A partir de la petite poulie 23 , le couple est transmis 
par la courroie principale 15 et la poulie 32 calee sur 
le vilebrequin 14 a ce dernier. II reste a noter que 
pendant ce lancement du moteur thermique, pour lequel la 
machine electrique 1 agit comme demarreur, la roue libre 
17 - se trouvant entre 1 1 arbre 30 de cette machine et la 
poulie 24 coordonnee, sur laquelle passe directement la 
courroie principale 15 - tourne librement puisque le 
couple agit a partir de 1 ' arbre 30 de la machine 
electrique 1. L* utilisation de 1 • entrainement a courroie 
a grande vitesse dans ce sens, procure la forte 
demultiplication, necessaire au lancement du moteur a 
combustion interne 13, de la vitesse de rotation du 
demarreur. 

Des que la commande moteur 3 constate que le 
moteur 13 du vehicule marche, elle envoie un signal dans 
ce sens a 1 ' unite de commande 2 qui, ensuite, amene le 
regulateur 10 a diminuer la haute intensite du courant 
d 1 excitation du demarreur et amene 1 1 alimentation 9 a la 
coupure de ce courant. Simultanement , 1' unite 2 fait pas- 
ser le commutateur 5 pour une courte duree preselection- 
nable sur la sortie reliee au dispositif de chauffage du 
catalyseur de gaz d ' echappement 8. La machine electrique 
1 sert ainsi de generateur de courant de chauffage pour 
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le catalyseur 8. Corome ce chauffage necessite une puis- 
sance comparativement elevee, le regulateur 10 regie , 
dans ce nouveau mode de f onctionnement , la tension de 
service de la machine electrique 1 a la valeur plus ele- 
vee necessaire a cet effet, si bien que la machine 1 de- 
livre, pendant la duree relativement courte prevue, une 
puissance nettement plus grande que sa puissance nominale 
et cela sous une tension de service accrue qui, suivant 
la vitesse de rotation du genera teur, est d' environ 50 V, 
alors que la tension du reseau de bord est d'a peu pres 
14 V. La fin de cette phase de f onctionnement a deli- 
vrance de puissance electrique accrue par la machine 1 en 
regime generateur, est fixee par un circuit de temporisa- 
tion dans l'appareil de commande 2, lequel amene ensuite 
le regulateur 10 a diminuer le courant d' excitation . On 
peut prevoir aussi, en variante, de mettre fin a cette 
phase de f onctionnement lorsque le catalyseur atteint une 
temperature determinee, ce qui demande la prevision d'un 
capteur de temperature adequat et d'une ligne de liaison 
avec l'appareil de commande 2. 

Parallelement avec la commutation electrique 
sur cette breve phase de f onctionnement pour la deli- 
vrance d'une haute puissance par la machine electrique 1, 
s'effectue un renversement mecanique automatique, corres- 
pondant a cette commutation, dans le couplage entre le 
vilebrequin 14 et 1 ' arbre 30 de la machine 1, renverse- 
ment qui se deroule comme suit. Des que le moteur a com- 
bustion interne 13, par suite du demarrage, commence a 
tourner sur ses propres moyens, le vilebrequin 14 tourne 
rapidement plus vite, avec le resultat que le sens de 
transmission du couple s' inverse, Des lors, le vilebre- 
quin 14 entraine done, par 1 ' intermediaire de la courroie 
principale 15, la petite poulie 23 sur 1 ' arbre interme- 
diaire 25. Par suite de 1* inversion du sens de transmis- 
sion du couple, par rapport a 1' operation de demarrage 
ayant precede, la roue libre a galets 16 tourne a present 
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librement, pendant que 1' element cTembrayage a friction 
contenant les machoires de frein 26 etablit une liaison 
de transmission de forces de la petite 23 a la grande 
poulie 21 du fait que les machoires 26, jusqu'alors ser- 
5 rees legerement et elastiquement par les ressorts, sont 
entrainees par leur frottement sur la surface interieure 
du tambour de la petite poulie 23 et sont pressees plus 
fermement contre cette surface par leur deplacement dans 
le guidage a coulisse a trou oblong 27. Le couple trans- 
10 mis par la liaison ainsi etablie entre la petite 23 et la 
grande poulie 21 de 1' arbre intermediate 25, est trans- 
fere ensuite par la grande poulie 21 et la courroie se- 
condaire 18 a la poulie 22 calee sur 1' arbre 30 de la ma- 
chine electrique 1, de sorte que cette derniere, amenee 
15 comme decrit precedemment par commutation/renversement au 
regime generateur, est mue par le vilebrequin 14 a une 
vitesse de son arbre 30 qui est accrue par 1 ' entrainement 
a courroie a grande vitesse- La roue libre 17, montee sur 
1' arbre 30 de la machine 1 a 1 1 interieur de la seconde 
20 poulie 24 , reste egalement declenchee dans cette phase de 
fonctionnement puisque 1 ' arbre 30 de cette machine est 
tourne a une vitesse plus haute, par 1 ' entrainement a 
courroie a grande vitesse, que celle conferee a la peri- 
pheric de la poulie 24 par la courroie principale 15. Le 
25 plus grand rapport de demultiplication de 1 ' entrainement 
a courroie a grande vitesse, comparativement a 1" entrai- 
nement a courroie normal realise par le couplage direct 
au moyen de la courroie principale 15, procure la vitesse 
de rotation accrue de 1 ' arbre 30 de la machine 1, la- 
30 quelle, ensemble avec le courant d' excitation accru, as- 
sure l'elevation de la tension de sortie du generateur 
forme a present par la machine electrique 1. 

Quand 1' unite de commande, en amenarit le regu- 
lateur 10 a diminuer le courant d' excitation accru, met 
35 fin a cette phase de fonctionnement comme generateur de 
courant de chauffage de la machine electrique 1, elle 
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fait en meme temps passer le commutateur 5 sur la sortie 
reliee a la ligne 7 d* alimentation du reseau de bord. De 
ce fait, la machine electrique agit maintenant dans un 
nouveau mode de fonctionnement en tant que generateur de 
reseau de bord normal, mode dans lequel le regulateur 10 
regie la tension de sortie du generateur sur la tension 
normale du reseau de bord par la production d*un courant 
d' excitation adequat. 

Independamment dans le temps de ce qui vient 
d'etre decrit, s'effectue aussi un nouveau renversement 
dans le couplage mecanique de la machine electrique 1 au 
moteur a combustion interne 13 lorsque la vitesse de ro- 
tation du vilebrequin depasse pour la premiere fois une 
valeur limite preselectionnee, laquelle est co-determinee 
par le choix de la force des ressorts pour les machoires 
de frein 26 et la conformation des faces obliques de cou- 
lisse 29 a 1'interieur de 1 ' element d'embrayage a fric- 
tion comprenant ces machoires. En effet, le depassement 
de ladite vitesse limite du vilebrequin provoque aussi le 
depassement d'une vitesse de rotation determinee de la 
petite poulie 23 portee par l'arbre intermediaire 25 et 
couplee par la courroie principale 15 au vilebrequin 14, 
de meme que, en raison de la liaison de transmission de 
forces etablie dans cette phase par 1* element d'embrayage 
a friction comprenant les machoires de frein, de la 
grande poulie 21 voisine. Ceci a de nouveau pour conse- 
quence, par suite du depassement de la valeur limite pour 
la vitesse, que les galets 28 de 1' element d'embrayage a 
friction comprenant les machoires de frein, penetrent da- 
vantage, radialement vers l'exterieur, dans la coulisse a 
face oblique 29 sous l f effet de la force centrifuge, de 
sorte qu'ils repoussent les machoires de frein a l'en- 
contre de la force des ressorts, si bien que cette liai- 
son de transmission de forces est rompue et reste dans 
cet etat - pour les motifs decrits plus en detail prece- 
demment - lors du fonctionnement consecutif du moteur du 
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vehicule, du fait que les galets 28 res tent a cette posi- 
tion radialement exterieure jusqu'a ce que la vitesse de 
rotation soit tres fortement reduite et descendue en tout 
cas au-dessous d'une valeur correspondant a la marche au 
5 ralenti du moteur. En raison de ce debrayage, produit une 
seule fois, mais durable, de la liaison d ' entrainement 
par friction au moyen des machoires de frein et alors que 
la roue libre a galets 16 reste declenchee, 1* arbre 30 de 
la machine electrique 1 n'est plus entraine consecutive- 

10 ment par 1 ' intermediaire de la courroie secondaire 18, 
done par 1 • entrainement a courroie a grande vitesse, de 
sorte que la roue libre 17 s'accroche maintenant dans la 
poulie 24 reliee a la courroie principale 15 sur 1' arbre 
30 de la machine electrique 1. De ce fait, 1 ' arbre 30 de 

15 cette machine est tourne ensuite, a partir du vilebrequin 
14, par 1* entrainement a courroie normal, e'est-a-dire 
par 1 ' intermediate de la courroie principale 15 et la 
poulie 24 correspondante sur 1 9 arbre 30 de la machine 1, 
en vue du regime normal comme generateur du reseau de 

20 bord. 

On voit que 1 1 entrainement a courroie a grande 
vitesse permet d'une part, en regime demarreur, la mise a 
disposition par la machine electrique 1 d'un couple eleve 
pour le vilebrequin 14 et, d' autre part, dans le regime 

25 generateur de courant de chauffage, la mise a disposition 
d'une haute vitesse de rotation pour la machine elec- 
trique 1. Les dispositifs de manoeuvre 16, 20 prevus dans 
1 1 entrainement a courroie a grande vitesse, sous la forme 
d* elements mecaniques d'embrayage a friction, produisent 

30 chague fois la mise en action de cet entrainement sans 
qu' il y ait une difference de vitesse de rotation ou 
alors qu'il y a seulement une tres petite difference de 
vitesse de rotation entire le cote menant et le cote mene. 
Quand une vitesse limite est atteinte, 1 1 entrainement a 

35 grande vitesse est desactive en une seule fois et automa- 
tiquement pour la duree consecutive du f onctionnement en 
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cours du moteur. II est a noter que tous ces renverse- 
ments mecaniques se deroulent chaque fois de fagon 
automatique, sans commande externe. Pendant la phase 
d* entrainement a grande vitesse, 1 ■ entrainement normal 
est desaccouple par la roue libre 17 prevue en plus. 

Bien entendu / apres le demarrage, la vitesse de 
rotation du moteur 13 du vehicule est limitee par la com- 
mande moteur 3 jusqu'a la fin de la courte duree de pre- 
levement d'une haute puissance pour le chauffage du cata- 
lyseur de gaz d' echappement, afin que, independamment de 
cela, le debrayage de 1' element d'embrayage a friction 
comprenant les machoires de frein, lequel est provoque 
par le depassement de la vitesse limite du moteur, et par 
suite la deactivation de 1 • entrainement a courroie a 
grande vitesse, se produisent seulement a la suite de 
cette phase de generateur de courant de chauffage. II 
n'est pas necessaire que cette deactivation de l 1 entrai- 
nement a courroie a grande vitesse et 1 ' activation - de- 
clenchee par elle - de 1 1 entrainement a courroie normal 
s'effectuent en meme temps que 1' unite de commande 2 de- 
clenche le regime generateur de bord pour la machine 
electrique 1. II est au contraire avantageux que sur la 
base de la limitation de vitesse pendant le regime gene- 
rateur de courant de chauffage, 1 ' entrainement a courroie 
a grande vitesse ne s'effectue qu'a la suite d'un premier 
depassement de la limite pour la vitesse de rotation pen- 
dant le fonctionnement en generateur de reseau de bord de 
la machine electrique 1, si bien que, lors du debut du 
regime generateur de reseau de bord, ce dernier peut etre 
alimente avec davantage de courant du fait que 1' entrai- 
nement a courroie a grande vitesse est encore active. 

II va de soi qu'a cote des possibilites alter- 
natives deja evoquees, d'autres variantes et modifica- 
tions venant facilement a 1' esprit de l'homme de metier 
sont possibles dans le cadre de 1' invention. II est pos- 
sible par exemple d'utiliser eventuellement un mecanisme 



2711341 



classique d' entrainement a grande vitesse, de type quel- 
conque, a la place de 1 * entraineroent a courroie decrit 
dans ce qui precede. En outre, suivant 1 ' application, la 
fonction additionnelle de la machine electrique comme de- 
marreur peut etre supprimee, auquel cas le dispositif 
d* alimentation pour le circuit d'induit n'est pas neces- 
saire. On comprendra aussi qu'a la place du dispositif de 
chauffage decrit pour le catalyseur de gaz d * echappement , 
un quelconque autre appareil consommateur peut etre rac- 
corde a la machine electrique dans son mode de fonction- 
nement ou elle delivre au moins brievement une puissance 
accrue, de preference superieure a sa puissance nominale, 
appareil demandant pour la duree indiquee une puissance 
comparativement elevee. Suivant 1 1 application, il est 
possible en plus de renoncer completement a 1 ' entraine- 
ment a grande vitesse et d' assurer la generation d'une 
puissance accrue par la machine electrique par la seule 
augmentation adequate du courant d * excitation . II est 
evident aussi que la partie electrique et la partie de 
couplage mecanique de 1 1 installation decrite sont utili- 
sables separement en d'autres installations. 

On peut prevoir en plus d'effectuer 1' interven- 
tion dans la commande moteur, pour la limitation de la 
vitesse du moteur, pendant 1 • alimentation de courte duree 
de 1' appareil consommateur a forte puissance et d 1 assurer 
ainsi 1' activation de 1 ' entrainement a grande vitesse, 
dans cette phase de f onctionnement , suivant les condi- 
tions de marche du vehicule a chaque instant. Au lieu des 
commutations par 1' unite de commande ou des renversements 
dans le dispositif de couplage mecanique par les diffe- 
rents dispositif s mecaniques de manoeuvre, commutations 
et renversements qui se deroulent chaque fois automati- 
quement et independamment les uns des autres dans 
l'exemple qui vient d'etre decrit, il est possible aussi, 
en variante, de prevoir un couplage de ces operations, 
par exemple par 1'emploi de dispositif s de manoeuvre a 
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commande electrique dans le couplage mecanique entre la 
machine electrique et le moteur du vehicule, et de lignes 
de commande correspondantes reliant 1' unite de commande a 
de tels dispositifs de manoeuvre • 
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REVENDICATIONS 

1. Installation electrique de vehicule automo- 
bile comportant: 

a) une machine electrique (1) utilisable dans un 
premier mode de f onctionnement comme generateur 
pour reseau de bord et dans un deuxieme mode de 
fonctionnement pour alimenter un appareil consonuna- 
teur electrique (8) dont la puissance necessaire 
est comparativement elevee, 

caracterisee par 

b) un regulateur (10) pour ajuster le courant d' exci- 
tation de la machine electrique ( 1 ) , un commutateur 
commande (5) et une unite de commande (2) pour com- 
mander le fonctionnement du regulateur (10) et du 
commutateur (5) selectivement dans le premier ou le 
deuxieme mode de fonctionnement, l'agencement etant 
tel que 

b.l) dans le premier mode de fonctionnement, le commuta- 
teur connecte la sortie de tension d ' alimentation 
de la machine electrique a une ligne d 9 alimentation 
du reseau de bord et le regulateur regie la tension 
de service de la machine electrique a une valeur de 
consigne relativement basse, convenant a 1' alimen- 
tation du reseau de bord, et 

b.2) dans le deuxieme mode de fonctionnement, le commu- 
tateur connecte la sortie de tension d ' alimentation 
de la machine electrique au raccordement de 1' appa- 
reil consommateur electrique dont la puissance ne- 
cessaire est comparativement elevee et le regula- 
teur regie la tension de service de la machine 
electrique a une valeur de consigne plus elevee, 
convenant a 1 * alimentation en energie de cet appa- 
reil consommateur, et 

c) un dispositif de couplage qui accouple 1 * arbre (30) 
de la machine electrique a un arbre (14) du moteur 
du vehicule automobile avec un rapport de 
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transmission different dans les deux modes de 
f onctionneraent . 

2. Installation electrique de vehicule automo- 
bile selon la revendication 1, caracterisee en outre en 
ce que le dispositif de couplage comprend un couplage-en- 
trainement a courroie normal (15, 24) et un couplage-en- 
trainement a courroie a grande vitesse (15, 23, 21 , 18, 
22) entre 1 • arbre (14) du moteur du vehicule et 1 ' arbre 
(30) de la machine electrique (1), ainsi qu'un premier 
dispositif de manoeuvre (17) pour le couplage-entraine- 
ment a courroie normal, en vue de son activation dans le 
premier mode de f onctionnement et de sa desactivation 
dans le deuxieme mode de f onctionnement, et un deuxieme 
dispositif de manoeuvre (20) pour le couplage-entralne- 
ment a courroie a grande vitesse, en vue de son activa- 
tion dans le deuxieme mode de f onctionnement et de sa 
desactivation dans le premier mode de f onctionnement . 

3. Installation electrique de vehicule automo- 
bile selon la revendication 2, caracterisee en outre en 
ce que le deuxieme dispositif de manoeuvre est un element 
d'embrayage a friction (26 a 29) place et agissant entre 
deux poulies a courroie (21, 23) coordonnees, element 
qui, lorsque 1 ' arbre (14) du moteur du vehicule automo- 
bile commence a fournir un couple a la suite d'un demar- 
rage du moteur, produit une liaison de transmission de 
forces qui se debraie automatiquement lorsqu'une valeur 
limite preselectionnable de la vitesse de rotation du mo- 
teur est atteinte et reste debrayee pendant la suite du 
f onctionnement du moteur. 

4. Installation electrique de vehicule automo- 
bile selon une des revendications 1 a 3, caracterisee en 
outre en ce que 

- la machine electrique (1) est utilisable en tant que 
demarreur dans un troisieme mode de f onctionnement, 
1 ' agencement etant tel que 

- un dispositif d 1 alimentation electrique (9) est 
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prevu pour le circuit de courant d'induit de la 
machine electrique et 
- 1' unite de commande (2), a la suite d'un signal de 
demarrage dans le troisieme mode de fonctionnement, 
commande, primo, le regulateur (10) pour 1 ' ajustement 
d'un courant d' excitation de demarreur, secundo, le 
commutateur (5) pour connecter la sortie de tension 
d f alimentation de la machine electrique a un raccor- 
dement libre et, tertio, active le dispositif d* ali- 
mentation electrique, 1' unite de commande produisant 
en plus, a la suite d'un signal ulterieur indiquant 
que le moteur du vehicule automobile marche, la de- 
activation du dispositif d ' alimentation electrique et 
la commande du regulateur et du commutateur a leurs 
positions f onctionnelles pour le deuxieme mode de 
fonctionnement ainsi que, apres expiration d'une du- 
ree preselectionnable, a leurs positions fonction- 
nelles pour le premier mode de fonctionnement. 

5. Installation electrique de vehicule automo- 
bile selon la revendication 4, caracterisee en outre par 
un troisieme dispositif de manoeuvre sous la forme d'une 
roue libre (16) pour le couplage-entrainement a courroie 
a grande vitesse, roue libre qui est placee et agit entre 
les memes poulies a courroie (21, 23) que le deuxieme 
dispositif de couplage et produit une liaison de trans- 
mission de forces lorsque 1 1 arbre (30) de la machine 
electrique (1) fournit un couple. 



